
 

對”公共交通策略研究-專營巴士服務”的睇法及建議 

一) 引言及致謝 
首先感謝現屆立法會及政府聽取市民對公共交通策略研究的意見，此乃回歸以來

首次了解市民對這議題的意見。由於公共交通服務是市民生活最重要的一部份，

所有改動及其政策發展對市民息息相關，加上香港環境不斷變化，任何錯誤的改

變都會嚴重影響市民日常生活、營運者的前景及從業員的生計。希望政府能加強

諮詢、多聆聽及考慮各持份者的意見，共同創造更完善、便捷、多元化的公共交

通城市。 
 

二) 睇法及不滿 
a) 政策 
專營巴士是香港最多市民選用的公共交通工具。因調動靈活、廣闊路線網絡及載

客量高，因此地位僅次於鐵路。受繁忙路面擠塞、改善空氣及鐵路不斷擴展影響，

政府在 1998 年開始對公共交通政策有所改變，實行『以鐵路為骨幹』的政策。

自 2002 年港鐵將軍澳線通車後，專營巴士乘客量受到一定的打擊。其後的西鐵

以至最近的西港島線，專營巴士服務因應乘客需求而調整及縮減。 
 
但在開辦新服務時亦同時受到諸多限制，例如有效運用現有資源、繁忙道路加重

負荷、改善路面空氣質素及鼓勵使用鐵路等環保交通工具等，不少意見遭到拒絕

直至自由行對公交需求增加及鐵路飽和被廣泛關注後，巴士路線重組方向才有輕

微調整，但仍有很多市民及地區人仕不滿。 
 
當鐵路飽和時，政府只提出興建新鐵路，以疏導現有飽和情況，忽視其他非鐵路

交通系統，盲目依賴鐵路。要知道興建一條新鐵路由規劃至通車需時約六至十

年，為何不先控制私家車流量，並以專營及非專營巴士增加路線疏導，以解決市

民的苦況? 
 
另外，現時各類巴士、小巴車長學歷只屬中小學程度。將來如果鐵路擴展，他們

如何轉行呢?由於鐵路車長需要有中五程度而且五科合格，表示他們不合資格。

如果他們因為鐵路發展而失去飯碗，試問政府有沒有考慮他們的前景? 
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b) 角色 
政府已表明其他非鐵路(包括專營巴士等)公共交通工具為輔助角色。在鐵路未能

覆蓋的地方，專營巴士仍擔當重要角色，如接駁鐵路或前往市區心臟地帶，由政

策改變至今仍然執行。 
 
現時鐵路網絡覆蓋已非常全面，未來數年隨著鐵路優化及多條支線通車，大部份

人口高地區都有鐵路，反之專營巴士的角色繼續模糊，更可能與小巴及非專營巴

士嚴重重疊，及面對惡性及鐵路壟斷競爭，絶非好事。 
  
現時專營巴士優勢仍是點對點服務，其大部分接駁鐵路的路線已有專線小巴及非

專營巴士覆蓋。除非有關地區並沒有專線小巴接駁服務或該區人口較高，如(石
蘺的 31M、梨木樹的 36M 或接駁林錦公路/錦上路的 64K)，上述少數接駁鐵路

的路線有高乘客量外，大部分與專線小巴重疊的接駁鐵路線乘客量已輸給專線小

巴及村巴。主因是專線小巴班次非常頻密，而且速度快、停站少及載客量底。因

此使用鐵路去前往鐵路未能覆蓋的地區，大多選擇轉搭專線小巴而不使用專營巴

士。例如乘搭港鐵往彩虹站轉車往西貢，有九巴的 92 線(班次 15-20 分鐘一班，

車程約 40 分鐘)及專線小巴 1A 線(2 分鐘一班，車程約 15-20 分鐘)。他們一般都

不會計較車費，只求準時，這是香港人追求的文化。因此使用 92 線的乘客，主

要是乘搭其他九巴路線透過轉乘優惠轉乘 92 線來往西貢，或因等候專線小巴的

人龍過長，而『巧合地』看到仍有座位的巴士到站，才被迫改搭，這是其中一例

子，但在香港隨處可見。 
 
除此以外，非專營村巴更是居住偏遠地區市民歡迎的公共交通工具，市民可能在

家附近、隔離或樓下，已有非專營村巴接載往來上班地點，無須步行或轉車前往

較近的位置等候專營巴士，而且車費較為便宜，部分村巴較專營巴士更容易調動

班次，享有不少優勢! 
 
最後，除了專線小巴及非專營村巴外，紅色公共小巴仍受市民歡迎，更是部分巴

士線的『勁敵』。雖然車費較專營巴士高，但市民心目中，時間較金錢重要。即

使服務地區範圍及道路受到限制，但不少地區與紅小競爭的巴士路線，論班次及

車程，都輸了一大段距離。例如觀荃線，滿客即開，15-20 分鐘便到達。相反同

是來往觀塘及荃灣的九巴 40 線，卻因班次及車程較小巴長超過一倍，乘客量必

定偏低，只能接載到部分中途站乘客。 
 
從以上理由，專營巴士因鐵路服務擴展而調整及縮減，更要面對紅綠小巴及非專

營村巴的激烈競爭。不論長短及其功能，競爭力已較它們輸蝕，而且市民已對各

種交通工具角色作出了定位。如政府運輸政策仍原地踏涉，專營巴士角色除了更

模糊外，更面臨嚴峻營運壓力，其前景及 21000 名從業員的生計必受影響。 
 



C)營運環境及壓力 
專營巴士的路線、班次、收費、服務時間及車站須嚴格依足運輸署的規定，因此

有任何臨時改動都要通知運輸署。但是現時的激烈競爭，還有日益嚴重的交通擠

塞，影響行車時間及班次，便會令市民失去信心，而改用其他交通工具。乘客量

下降便會影響收費，可惜多年來政府沒有仔細了解原因，盲目地把擠塞及空氣汅

染的問題歸咎於專營巴士。對此指控，不論從業員、基層市民及公共交通研究者

均相當不滿。專營巴士在香港的數目最多都不過六千部，反之平均每部載四至七

人的私家車，由七年前的三十五萬部增至今日的超過五十萬部。為何運輸署近年

來對專營巴士數目諸多限制，至今仍沒有限制私家車數目及控制私其走繁忙地區?
實情是，私家車數目仍不斷增加，交通擠塞問題繼續惡化。 
 
不少專營巴士收入最理想的路線，都是往來市區或心臟地帶的路線，例如銅鑼

灣、中環、九龍東、油尖旺等。隨著中港兩地往來頻繁，往來荃灣、屯門、元朗、

上水及大嶼山的人流，亦開始不斷上升，其市場佔有率或乘客量應有增長。實情

是有下降跡象，尤其九巴經營的範圍，票價不斷提高，以抵銷營運壓力。九巴在

路線策劃及車務營運必定需要有很大的改善及檢討空間，但作為把關的政府亦需

負很大的責任，尤其在自由行及人口等增加，雖然鐵路可靠，但早已飽和。為何

仍鼓勵市民繼續使用鐵路，如果不是早年商經局蘇錦樑局長建議市民等多一班車

的言論引起爭議，相信巴士路線發展及政策網絡難以有改善。 
  
現時各專營巴士集團唯一優勢是擁有龐大路線網絡，能推行各種轉乘優惠，及透

過其資訊媒體及創新營運理念，改善專營巴士形象。但是擁有龐大路線網絡不一

定是好事，亦會因環境變化，乘客需求，而導致其網絡因乘客量下降，令業績例

退，經營更困難，最後營運者作出申請加價的決定，市民百上加斤。 
 
過往營運港島、深圳灣及獨營過海線的城巴，因錄得令人滿意的業績，而提供短

期車費優惠。今年更與新巴一同提供，減輕市民的車費壓力。隨著港鐵港島線西

延，南港島線亦數年內通車，相信對它們的營運受到打擊，影響車費收入及業績，

相信將來推出短期優惠機會更微。 
 
至於以九龍新界為主的九巴近年來已受鐵路網絡優化打擊。但近年來，從路線發

展可見，九巴的路線優化如在十年前進行，相信不會導致九巴最近經常表示營運

壓力而導致經營困難。而且多年來沒有從地區發展，及乘客需求兩方面，制定清

晰準則，較少考慮乘客需要，近兩年才略有改善。但是路線策劃上，仍有改善空

間，包括轉乘設施安排、資訊、乘客實際需要，九巴仍需檢討。例如在大埔鳯園

新落成的豪宅『嵐山』，九巴開辦一班 72C 由該區前往大埔墟站，乘客量偏低。

我們認為如市民有能力購買上述物業，相信有能力以私家車代步，毋須新增交通

服務配合需求，對營運絶無幫助。反之近年發展的基層地區，例如九龍灣的三彩

區(彩徳、彩盈、彩福邨)，只提供數班特別服務。直至數年後才有一條行走區內

的 28B 線，證明沒有配合居民需要。 



ｄ)地區人仕及訴求 
開辦或改善巴士服務的主要聲音，均來自市民及區議員，因為不少服務是經過區

議員不斷爭取。巴士公司在每年的路線發展計劃，需要經過運輸署審批，才能在

每年年初提上各區區議會的交通及運輸委員會上討論。可是因政策及營運問題，

近十年的計劃大多提出縮減路線及調整班次，但大多遭到反對。主要是區議會多

年來為市民提出的建議未被重視，每次回覆均令人失望。每次都是使用上述曾提

及的理由去拒絶其建議。因此每年有新建議時，市民及區議員為何要反對?如果

支持，區議員更可能要承擔政治後果。 
 
近年推出一換一建議時，在區內執行時，市民及區議員反對聲音較細，主要是新

增服務能滿足他們的需要，因而接受削減需求低的路線。但仍有不少路線計劃未

能得到支持，作為把關及策劃者應仔細檢討有關發展。否則受害除了市民外，還

有巴士公司及從業員。 
 

三) 建議 
- 專營巴士應與鐵路共同擔當重要角色，以舒緩鐵路日益飽和的情況 
- 如新鐵路通車，巴士公司可按需求調整資源，但削減路線的同時，騰出的資

源必須投放於同區的其他路線上，或回應地區人仕對新巴士服務的意見 
- 智庫認同人口高地區應有鐵路覆蓋。惟政府在建議興建新鐵路時，應考慮現

有服務及道路是否滿足乘客需要，亦應考慮以現有專營巴士作疏導，而不是

盲目興建鐵路 
- 接駁鐵路功能應主力要專線小巴及非專營村巴擔當，專營巴士應主加擔當區

內線接駁區外線的功能，讓專營巴士角色更為清晰 
- 政府應進一步限制私家車數目，改善交通擠塞及空氣質素，有效減低專營巴

士脫班情況，更有助穩定行車時間 
- 在制定路線時，如減少需求低的巴士線時，應同時在同區改善及增加新需求

的巴士服務，以減少地區爭坳及回應地區市民訴求 
- 如政府必須興建新鐵路系統或路線同時，亦可同時考慮新集體運輸系統，而

且低興建成本，例如在內地多個城市的『快速公交系統』，興建的專用道路及

車站提供予專營巴士使用，可要求使用最環保的巴士或電動巴士，可提高靈

活性，而且可減低興建車廠及路軌等成本，讓香港的公共交通服務更多元化，

讓專營巴士能夠持續發展 
- 在建議開設新路線同時，應考慮該區環境是否需要開辦，如一些豪宅區可能

已提供豪宅穿梭巴士服務。如需開辦，相信專線小巴服務已能滿足乘客需要，

毋須由專營巴士負責 
- 如有新開發的基層社區，應視乎人口開辦來往區內市中心及其他市區的巴士

服務，以解決市民日常需要，才有效為巴士公司帶來效益 
- 因應五天工作制，應將部分假日路線加設星期六服務 
- 為穩定班次及確保有足夠人手，巴士公司應預留約 0.2 至 0.5%的後備車長以



便不時之需 
- 因應近年推出的巴士型號，企位人數及載客量的定義要重新定位，因為影響

客量的統計。12 米車應定為 120 人；短陣車(如 10.6 米)應定在 88 人 
- 加強服務鐵路己飽和的地區，予以疏導 
- 要解決塞車，應向私家車著手，而不是專營巴士 
- 因應過境路線需求漸大，因此要重新檢視其角色及計算客量的準則 

 
 

四）總結 
從政府過去的所作所為，可見十多年來，沒有聽取市民的建議。如果不是某名人

言論，甚至某媒體願意報道，政府可能只會繼續漠視這個問題。智庫只希望政策

能平衡交通工具發展，而不是盲目興建一些只為求疏導其他鐵路飽和的新鐵路系

統，而不改善道路擠塞。否則，受害只會是五百多萬人的中基層市民及從業員，

希望政府重申研究及檢討。 
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